
Per] AToy l 0oAU> 



OSTERREICHISCHES PATENTAMT 

A- 1200 Wien, Dresdner StraiSe 87 



Kanzleigebuhr € 28,00 
Schriftengebuhr € 104,00 




Aktenzeichen GM 246/2003 
Das Osterreichische Patentamt bestatigt, dass 

die Pirma TESMA MOTOREN- UND GETRIEBETECHNIK GMBH 
m A-8261 Sinabelkirchen, Tesma Allee 1 
(Steiermark), 

am 8. April 2003 eine Gebrauchsmusteranmeldung betreffend 
"Kraftstofibehalter mit Entliiftungssystem", 

uberreicht hat und dass die beigeheftete Beschreibung samt Zeichnungen 
mat der ursprunglichen, zugleich mit dieser Gebrauchsmusteranmeldung 
uberreichten Beschreibung samt Zeichnungen ubereinstimmt. 

Es wurde beantragt, Dr. Gunther POZGAINER in Graz (Steiermark) 
und D.I Sandor PALVOLGYI in Gleisdorf (Steiermark), als Erfinder zu 



nennen. 



Osterreichisches Patentamt 
Wien, am 20. April 2004 

Der Prasident: 




PRIORITY 
DOCUMENT 

SUBMITTED OR TRANSMITTED IN 
COMPLIANCE WITH RULE 17.1(a) OR (b) 



T E S M A Motoren- und 
Getriebetechnik AG&CoKG 



T3558atl 






KRAFTSTOFFBEHALTER MIT ENTLUFTUNGS SYSTEM 



Die Erfmdimg betrifft IO'aftstoffbehalter mit Entliiftungssystem, wobei der 
Kraftstofftank ein Fiillrohr, einen Fiiilstutzen mit Betanlcungssensor und 
einen Fliissigkeitsstandssensor aufweist und das Entliiftungssystem einen 
Aktivkohlefilter umfasst, welcher einerseits iiber eine erste Leitung mit 
einem Dampfraum des Kraftstoffbehalters und iiber eine zweite Leitung 
mit dem Ansaugtrakt eines Verbrennungsmotors, und andererseits iiber 
eine dritte Leitung mit der Atmosphare in Verbindung stent. Die dritte 
Leitung ist von der ersten und zweiten durch die Filtermasse des Aktiv- 
kohlefilters getrennt. Der Dampfraum ist naUirgemaB im oberen Teil des 
Kraftstoffbehalters. 

Derartige Ki-aftstoffbehalter mit Entliiftungssystem sind heute im Kraft- 
fahrzeugbau aus Umweltschutzgriinden eingefuhrt. Die Entluftungssyste- 
me erfullen mehrere Funktionen: sie leiten die beim Betanken verdrangte 
und durch Verdunstung entstehende kraftstoffdampfhaltige Luft zum Alc- 
tivkohlefilter, sie leiten zu dessen Spiilung Ansaugluft durch den Aktiv- 
kohlefilter in den Ansaugtrakt des Verbrennungsmotors (meist mit Hilfe 



eines einfachen Ventiles), bewirken durch den Druckanstieg bei Erreichen 
maximaler Fiillung ein Abschalten der Zapfpistole, und verhindern ein 
Auslaufen fliissigen Kraftstoffes durch Tragheitskrafte oder bei einem 
Uberschlag des Fahrzeuges. Dazu sind Schwimmerventile, Riickschlag- 
ventile und RoJl-Over-Ventile, allesamt passive Ventile, bekannt. Die di- 
versen Komponenten eines Entluftungssystemes sind, wie auch die des 
gesamten Kraftstoffversorgungssystemes, iiblicherweise an verschiedenen 
Stellen am oder urn den Kraftstoffbehalter angeordnet und iiber Leitungen 
mit diesem verbunden. 



Aus der US 4,9 1 9, 1 02 ist bereits eine gattungsgemafie Anlage bekannt, 
bei der nebst der Kraftstoffpumpe auch ein Aktivkohlefilter im Inneren 
des Kraftstoffbehalters angebracht ist. Die Leitungsverbindungen zu und 
von dem Aktivkohlefilter sind allerdings auflen angebracht und nur mit 
einfachen Riickschlagventilen versehen. Ein Ventil sitzt am Fiillstutzen 
und wird bei Einftihren der Zapfpistole mechanisch geoffhet, und gibt so 
eine spezielle Leitung vom Dampfraum des Kraftstoffbehalters zum Ak- 
tivkohlefilter frei. Nachteilig ist an dieser Anlage, dass das Spulen des Ak- 
tivkohlefilters wahrend des Normalbetriebes des Motors unlcontrolliert 
geschieht, wobei auch Dampfe aus dem Kraftstoffbehalter angesaugt wer- 
den konnen. Damit sind die geltenden Emissionsbeschrankungen nicht 
mehr einzuhalten, die zukiinftigen noch minder. 

Aus der DE 1 99 54 54 1 ist eine Anlage bekannt, bei der bereits sehr viele 
Komponenten und Leitungen des Entluftungssystemes im Inneren des 
Kraftstoffbehalters angeordnet sind, der im Einzelnen nicht dargestellte 
Aktivkohlefilter selbst jedoch auBerhalb. 



D,e der Erfindung zugrundebegende Aufgabe besteh, darin, einen Kraft- 
stoffbehalter mit einen. mog.ichst einfachen und kompakten Ent.uftungs- 
system auszustatten, das aHe Funktionen in unemgeschranktem Mafic er- 
ftllt Dazu ist erfindungsgemafi vorgesehen, dass: 

a) eine gesteuerte Zweiwegeventueinheit, deren erster Weg die erne Lei- 
tung mi, der dntten Leitung und deren Z weiter Weg die zweite Leitung 
mit der dntten Leitung verbindet, 

b) ein elektronisehes Steuergerat, das eingangsseitig mit dem 
Betankungssensor und mit dem Flflssigkeitsstandssensor, und 
ausgangsseitig mit der gesteuerten Zweiwegevennleinheit in 
Verbindung steht. 

Die Zusammenfuhrung a.ler drei Leitungen in einer Ventileinheit senkt 
dre Herstellkosten und er.aub. deren Zusammenwirken in bestimmten Be- 
tnebszustanden. Das elektronische Steuergerat behebt die UnvoHkom- 
menheiten der bestehenden Systeme und bringt bei konseouenter Nutzung 
* samthche Funktionen nicht nur mnktioneUe, sondem auch Kostenvor 
e. e. Eme einzige Venn.einhei, wirk. so wie ein Spulventil- und ein Be- 
tankungsbegrenzungs venti I. 

Die Anordnung ist vorzugswe.se so getroffen, dass die Zweiwegeven.il- 
ember, den ersten Weg freigibt, wenn der Betankungssensor eine Betan- 
kungssrtuation und wenn der FuHstandssensor einen Wer. unter einem be- 

sbmm.en ™'-ndme,det ;u „dde„er S te„We 8 sper rt ,. we n»derbes a m m - 
te Fullstand erre.cht is,, und dass das Steuerventil den zweiten Weg frei- 
ght, wenn der Ak.ivkoMem.er gespuit werden so., (Anspruch 2, So is, 
ban. Betanken, aueh mit bobem Ausstofi, das ungehinderte und tro^dem 
gefiUerte Abstrbmen des verdrangten Dampf-Luftgemisches sichergesteHt 



Bei Erreichen des maximalen Fiillstandes schliefit das erste Ventil, da- 
durch steigt der Druck im Inneren des Behalters, sodass die Zapfpistole 
abschaltet. Das zweite Ventil dient der Steuerung der Spulung des Aktiv- 
kohlefilters, sodass diese audi der umfassenden Steuerung unterworfen 
werden kann. 

Eine kleinere, aber erst kraft der Steuerang mogliche Verbesserung be- 
steht darin, dass das Steuerventil nach Erreichen des bestimmten Fiillstan- 
des fur eine bestimmte Zeit sperrt, sodass die Zapfpistole abschaltet und 
dann wieder offhet (Anspruch 3), sodass ohne Schluckauf („Spitback") 
noch etwas mehr gezapft werden kann. 

In einem erfindungsgemafien Tanksystem kann in der ersten Leitung ein 
selbsttatiges (nicht gesteuertes) Ventil vorgesehen sein, etwa ein 
Schwimmervenitil, was aber wegen der Erfindung nicht notig ist (An- 
spruch 4). Mit Vorteil ist das selbsttatige Ventil in der ersten Leitung ein 
Roll-Over- Ventil (Anspruch 5), welches in einem im Tank vorgesehenen 
Abscheidebehalter vorgesehen ist, der mit dem Inneren des Kraftstoffbe- 
halters stromungsverbunden ist (Anspruch 6). Weiters kann im Rahmen 
der Erfindung von dem Abscheidebehalter mindestens ein Rohr zu einem 
holier gelegenen Punkt im Inneren des Kj-aftstoffbehalters gefiihrt sein, 
das dort mit einer Schwappklappe endet (Anspruch 7). 

In einer bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfindung ist die gesteuerte 
Zweiwegeventileinheit direkt am Aktivkohlefilter angebracht (Anspruch 
8), also einstilckig oder mit diesem direkt verbunden. Die damit erzielte 
Verminderung von Bauteilen und Leitungsverbindungen ermoglicht es 
auSerdem, die ganze Baugruppe zu integrieren, zu standardisieren und als 
Ganze zu montieren. Diese Vorteile lassen sich weiter steigern, wenn das 



sesame Bntiuftungssys.em im ^ ^ 

bracht ist (Anspruch 9) Zudem t„„„ j "merge 

nieen HmH Jr geSamte Tanks ^ »» we- 

™gen Handgnffen am Moniageband in das Fahrzeug eingeban. werden. 

Mr die Ges.a.tung der gestenerten Zweiwegeve.nlemhei. gib, es im 
Rahman der Erfindung sebr ve.cbiedene Marten. In e iner beson- 
*» vorteimaften AusgestaItung ^ ^ 

emem gememsamen Gehause nntergebrach.e Ventre mit Schne fikt> r- 
den zwenen Weg sperrt oder st euerbar teilweise b is ganz freigibt (An- 

r: b 1 °\ E :r d aiso in einer ***** — ~— - — gig 
schlieBksiper> einer _ Behemcbmg der Abgase 8 
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und smd d,e be.den Seb.ie Bk «rper iangs einer zwei.en gem!i» s J n ^ h 

: V r Chiebb - * Acbsen zummdes, pLe, 

^ngruen,) sind> und wjrk[ ^ ers(e Sch]ieBk8iper J J * 

ten Le-mngsanschinss zugeordne.en Venti.sitz und der zweite Sonne/ 
korper „ e inem dem zwei.en Uimngsanschmss zngeordneten V 1L 

zr ; obei Jeder sch,ieBk6rper uber sei ™ 

antl 8 ^ SChlie8riCl «^ * "e,den Sc„ne Bk6 rper ei, 
ander entgegengesetzt sind (Ansprueh , ,). So erhalt man efa 

-** an.geba.es nnd z u bearbenendes beziebnngsw.se zn sprees 



Gehause und gibt den beiden Ventilen die Mbghchkeit, trotz unabhangiger 
Aktuatoren in einetn Betriebszustand zusanunenzuwirken. 

Das Wirken und Zusammenwirken wird dadurch auf besonders einfache 
und zuverlassige Weise erreicht, dass zur Betatigung des ersten Schliefl- 
kbrpers eine im Offhungssinne wirkende Magnetspule und eine Flip-Flop- 
Feder und zur Betatigung des zweiten Schlieflkbrpers eine Magnetspule 
vorgesehen ist, die den zweiten SchlieBkorper gegen die Kraft einer Feder 
.m Offhungssinne steuerbar beaufsehlagt, wobei bei vollstitadigem Offhen 
des zweiten Ventiles das erste Ventil in die geschlossene Stellung ge- 
bracht wird (Anspraeh 1 2). So kann mit einfach aufgebauten Aktuatoren 
das erne in jeder Hinsicht funktionsgerechte Steuerung gesehaffen werden 
Die Koppelung des zweiten Ventiles mit dem ersten ist dank der erfin- 
dungsgemafien Anordnung einfach dureh meehanisehe Einwirkung im 
emfaehsten Fail Beruhrung, des dem zweiten Ventilsitz abgewandten En- 
des des zweiten Schliefikbrpers auf das dem ersten Ventilsitz abgewandten 
Endes des ersten SehlieBkbrpers erfolgt (Anspruch 13). Die beiden Ven- 
ttlkorper sind sozusagen RUcken an Rficken. Damit ist aueh sichergestellt 
dass beim Spuien des Aktivkohlefilters die Verbindung zum Wen des ' 
Kraftstofibehalters unter allen Umstanden geschlossen bleibt 

Eine weitere Erhdhung der Sieherhei. wird dadureh erzfelt, dass zwischen 
der ersten Leitung und der dritten Leifung ein Umgehungsweg besteh, in 
dem erne Druckausgleichsventileinheit vorgesehen ist (Anspruch 14) ' 
Daunt ist sichergestellt, dass bei normaler Fahrt (wenn nicht gerade der 
Akuvkohlefilter gespult wird) Druckschwankungen im Inneren des Kraft- 
stoffbehalters in beiden Richtungen ausgeglichen werden. Dazu entbalt die 
Druckausgleichsventileinheit ein Oberdruckventi, und ein Unterdruckven- 
bl, wobei das Uberdruckventil ein SchlieBelement aufweist, das einerseits 



mit dem Inneren de S Kraftstoffbehalters und andererseits mit der Atmo 

IT n ^ ^ WCitere Vere ' nfaChung und da- 

tdemhen baulich vereinigt ist (Anspruch 1 6). 

Im Fdgenden w, rd die Erfindung anhand von ^ • 

rr:rr be,sp,e " 



ig- : Erne Gesamtansicht des Erfmdungsgegenstandes, 
Fig- 2: Detail A in einer ersten Betriebsstellung, 
Fig. 3: Detail A in einer zweiten Betriebsstellung, 
^g. 4: Detail A in einer dritten Betriebsstellung, ' 
Fig- 5: Detail A in einer vierten Betriebsstellung 
Detail A in einer funften Betriebsstellung, 
Detail A in einer sechsten Betriebsstellung. 
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eingefuhrt wird. Am hochsten Piinkt des Behalters 1 ist ein Dom mit einer 
Serviceoffhung 8 vorgesehen, durch welche die diversen elektrischen An- 
schliisse und Signalleitungen geflihrt sind. 



Im Inneren des Behalters befmdet sich eine Anzahl von Einbauten: eine 
Kraftstoffpumpe 10, ein Kraftstofffilter 1 1 von dem aus eine Kraftstoff- 
leitung zum nicht dargestellten Verbrennungsmotor fuhrt, ein Fliissig- 
keitsstandssensor 13 welcher ein Flussigkeitsstandssignal erzeugt und ein 
Abscheidebehalter 14. Dieser befindet sich moglichst weit oben im Behal- 
ter 1 und ist iiber Rohre ! 5 mit dem Inneren des Behalters 1, inbesondere 
mit dem iiber dem Fliissigkeitsspiegel befmdlichen Dampfraum, verbun- 
den. Am Ende der Rohre 1 5 sind Schwappklappen 16 vorgesehen, die ein 
Eindringen von Fliissigkeit in den Abscheidebehalter 14 weitgehend ver- 
hindern. 



Im linlcen Teil 2 des Behalters 1 ist das simimai-isch mit 20 bezeichnete 
Entlufmngssystem vorgesehen. Es befindet sich zur Ganze im Inneren des 
Behalters 1. Oben im Inneren des Abscheidebehalters 14 ist ein selbst- 
steuerndes Ventil 21, hier ein Roll-Over-Ventil. Von diesem fuhrt eine 
erste Leitung 22 zu einer Zweiwegeventileinheit 23, welche fest an einem 
Aktivkohlefilter 24 angebaut ist. Von der Zweiwegeventileinheit 23 fuhrt 
eine zweite Leitung 25 zu einem nicht dargestellten Verbrennungsmotor 
und, auf der der Ventileinheit 23 abgelegenen Seite des Aktivkohlefilters 
24, eine dritte Leitung 26, die iiber ein Luftfllter 27 die Verbindung zur 
auBeren Atmosphare (=Umgebung) herstellt. 

Das Betankungssignal vom Betankungssensor 7 und das Flussigkeits- 
standssignal vom Fliissigkeitsstandssensor 13 gelangen uber die angedeu- 
teten Leitungen zu einem Steuergerat 28, welches von diesen und gegebe- 



nenfalls weiteren Signalen ausgehend, Steuersignale fur die Zweiwege- 
ventileinheit ermittelt und diesen iiber eine nicht dargestellte Energiever- 
sorgung zufuhrt, was mit den Leitungen 29,30 angedeutet ist. 



In Fig. 2 ist die Zweiwegeventileinheit 23 mehr im Detail zu sehen. Dir 
Gehause 40 besitzt zunachst einen ersten Leitungsanschluss 41 zur ersten 
Leitung 22, einen zweiten Leitungsanschluss 42 zur zweiten Leitung 25 
und einen dritten Leitungsanschluss zur dritten Leitung 26. Die beiden 
Leitungsanschltisse 41,42 liegen in einer gemeinsamen Achse 44 und der 
dritte Leitungsanschluss 43 in einem rechten Winkel dazu. Die drei Lei- 
tungsanschltisse bilden somit eine T-Kreuzung mit der gemeinsamen Ach- 
se 44 als Querbalken. Das „T" steht somit am Kopf. Der dritte Leitungs- 
anschluss 43 schheflt hier an einen Stutzen 5 1 des Aktivkohlefilters 24 an, 
das Gehause 40 konnte aber audi ohne diesen Stutzen 5 1 direkt an den 
Aktivkohlefilter anschlieBen bzw. mit dessen Gehause einstuckig 



sem. 



Im Inneren des Gehauses 40 befindet sich ein erstes Ventil 45 und ein 
zweites Ventil 46. Ersteres hat einen in Richtung der Achse 44' bewegli- 
chen SchlieBkorper 47, der mit einem ersten Ventilsitz 49 zusammenwirkt, 
welcher seinerseits dem ersten Leitungsanschluss 41 zugeordnet ist. Der 
SchlieBkorper 47 ist ein spindelformiger Korper mit einem ersten Mag- 
netkern 54, auf welchen eine erste Magnetspule 55 und eine Flip-Flop- 
Feder 56 wirkt. Die Flip-Flop-Feder 56 stellt sicher, dass der erste 
SchlieBkorper 47 nur in einer der beiden Endstellungen verharren kann 
und auch durch den beim Sptilen entstehenden Unterdruck nicht offhet. 
Das zweite Ventil 46 hat einen zweiten SchlieBkorper 48, der mit einem 
zweiten Ventilsitz 50 zusammenwirkt, welcher seinerseits der zweiten 
Leitung 25 zugeordnet ist. Der zweite SchlieBkorper 48 ist wieder spindel- 
formig mit einer entlang der Achse 44' ausgerichteten Linie und einem 



zweiten Magnetkern 57, auf den eine zweite Magnetspule 58 und eine 
Druckfeder 59 wirken. Die Position des zweiten SchlieBkorpers 48 ist 
kontinuierlich zwischen der ganz geschlossenen und der ganz geoffiieten 
Stellung einstellbar. Die elektrischen Leitungen 29,30 vom Steuergerat 28 
bzw. der zugehorigen Energieversorgung sind hier mit den beiden Mag- 
netspulen 55 und 58 verbunden, die gemeinsame Masse ist nur angedeutet. 

Die in Fig. 2 gezeigte Stellung entspricht dem Betriebszustand: normale 
Fahrt ohne Spulung des Aktivkohlefi Iters. In dieser Stellung sind die bei- 
den Venule 45,46 geschlossen. Das erste Ventil beflndet sich dank der 
Flip-Flop-Feder in der geschlossenen Stellung fixiert, obwohl die erste 
Magnetspule stromlos ist. Das zweite Ventil 46 ist ebenfalls stromlos, es 
wird von der Druckfeder 59 in geschlossener Stellung gehalten. 

Fig. 3 zeigt den Betriebszustand: Betanken des Fahrzeuges. Wenn der 
Fiillstutzen 6 zum Betanken geoffhet wird, und wenn der vom Fiillstands- 
sensor 1 3 gemessene FCillstand unter einem vorgegebenen Wert liegen, 
folgert das Steuergerat 28 aus diesen beiden Signalen, dass das Fahrzeug 
betankt werden soil und bewirkt ein Offhen des ersten Ventiles 45, indem 
die Magnetspule 55 kurzzeitig bestromt wird. Dadurch wird der erste 
SchlieBkorper 47 im Bild nach links bewegt, wobei die Flip-Flop-Feder 
56, hier eine Haarnadelfeder wie angedeutet, von einer Strecklage in die 
andere gerat. Durch das geoffnete erste Ventil 45 ist nun die Stromungs- 
verbindung zwischen dem Inneren des Behalters 1 und dem Aktivkohlefil- 
ter 24 hergestellt, die verdrangte dampfgesattigte Luft kann durch die 
Ventileinheit 23 und den Aktivkohlefi Iter hindurch ins Freie gelangen. 

Fig. 4 zeigt den Betriebszustand: Tank voll, betanken beendet. Sobald 
namlich ausgehend von. der Stellung der Fig. 3 der Ftillstandssensor 13 



meldet, dass ein vorgegebener Grenzwert (entsprechend gefiilltem Tank ) 
erre.ch, ist, veranlass, das Steuergerat 28 eine Beendigung des Tanke„ s 
mdem es ein Bestromen der zweiten Magnetspule 58 veranlasst, dadurch 
w.rd der zweite Schliefikdrper 48 des zweiten Ventnes 46 gegen die Kraft 
der Feder 59 nach rechts bewegt. Dadurch wird zunachst die Verbindung 
zwschen der zweiten Leitung 25 und der dritten Leitung 26 zur Atmo- 
sphare hergesteilt. 



Waters beriihrt das hintere Ende 70 des zweiten Schliefikdrpers 48 das 
.hm zugekehrte hintere Ende 71 des ersten SchlieBkorpers 47 und schiebt 
d,esen unter Uberwindung der Flip-Flop-Feder 56 in die abgebildete ge- 
schlossene Ste.lung. Dadurch kann die durch das Betanken verdrangte 
dampfgesattigte Luft nicht ntehr durch die erste Leitung 22 abstrdmen und 
der Druck hn Inneren des BehMters . steigt an. Diesen Druckanstieg ftihlt 
d,e mcht dargeste.he Zapfpistole und schaltet die ZapfsSule ab. Der Tank- 
vorgang ist beendet. Da aber die zweite Magnetspule 58 nur kurzzeitig 
bestrom, wurde, kehrt nach Unterbrechung des Spulenstromes der zweite 
SchUeBkdrper 48 wieder in die geschlossene Stellung zuruck. 

Somit wurde der Aktuator des zweiten Ve„ti,es 46 zur Bewegung des ers- 
ten Ventiles 45 in einer Richtung herangezogen. Dadurch kann das erste 
Venul 45 sich mi. einem einfachwirkenden Aktuator begntigen und doch 
sehr schnell schlieBen. Zusatzhch kann noch vorgesehen sein, dass das 
Steuergerat 28 nach einen vorgegebenen Zeitintervall das erste Ventil 45 
wteder dfmet, urn Sp.tback durch Druckabbau zu verhindern. 

Fig 5 zeigt den Betriebszustand: Filterregeneration, SpOlen des Aktivkoh- 
lefflters. D.eser Betriebszustand wird vom Steuergerat 28 eingeleitet In 
d.esem is, programmiert, in welchen Zeitabstanden bzw. bei welchen Be- 



triebszustanden der Aktivkohlefilter 24 zu regenerieren ist. Wenn, ausge- 
hend vom Normalzustand der Fig. 2, bei geschlossenem ersten Ventil 45, 
die Regeneration des Aktivkohlefilters 24 eingeleitet werden soli, wird die 
zweite Magnetspule 58 bestromt, sodass sich das zweite Ventil 46 unter 
Uberwindung der Druckfeder 59 offhet. Die Filterregeneration erfolgt bei 
einem bestimmten Lastzustand des Verbrennungsmotors bei fahrendem 
Fahrzeug, sie soil dabei aber zu keiner Verschlechterung der Abgaszu- 
sammensetzung, oder zur Uberlastung eines gegebenenfalls vorhandenen 
Katalysators ftihren. 



Deshalb gelangt auch das von einem in der Auspuffanlage des Fahrzeuges 
untergebrachten daher nicht dargestellten Lambda Sensor zum Steuergerat 
28, das durch geeignete Ansteuerung des zweiten Ventiles 46 fur einen 
emissionsoptimalen Ablauf der Filterregeneration sorgt. Dazu ist das 
zweite Ventil 46 steuerbar, das heiBt, dass der der zweiten Magnetspule 58 
iiber die Leitung 30 zugefiihrte Strom dergestalt dosiert bzw. moduliert 
bzw. getaktet wird, dass der SchlieBkorper 48 als Stellventil wirkt, mit 
dem die aus der dritten Leitung 26 durch den Aktivkohlefilter 24 und iiber 
die zweite Leitung 25 zum Verbrennungsmotor ftihrende Luftstrom gere- 
gelt ist 



In Fig. 6 ist an die Zweiwegeventileinheit 23 noch eine Druckausgleichs- 
ventileinheit 80 angeblockt. Sie schafft einen Umgehungsweg und konnte 
auch von der Ventileinheit 23 getrennt und mit dieser iiber Leitungen ver- 
bunden sein. Sie hat den Zweck, sowohl das Entstehen eines IJberdruckes 
als auch das Entstehen eines Unterdruckes im Behalter 1 zu verhindern. In 
dessen Gehause 81 sind zwei Stromungswege jeweils durch ein selbsttati- 
ges Ventil bedient. Eine erste Ventilkammer 82 ist mit der ersten Leitung 
22 und damit mit dem Inneren des Behalters 1 einerseits verbunden, und 



andererseits iiber Offhungen 83 mit dem Innenraum 85 der Zweiwegeven- 
tileinheit 23. Die Offhungen 83 sind durch eine elastische Ventilplatte 84 
abdeckbar. 



Wenn auf der Seite der ersten Leitung 22 ein hoherer Dmck als im Innen- 
raum 85 herrscht, wii-d die Ventilplatte 84 auf die Offhungen 83 gedriickt. 
1st jedoch der Druck in der ersten Leitung 22 und damit in der ersten Ven- 
tilkammer 82 ein Unterdruck, so wird die Ventilplatte 83 angehoben und 
Luft aus der dritten Leitung 26 kann iiber den Innenraum 85 und die erste 
Leitung 22 ins Innere des Behalters 1 stromen. Das Pilzventil wirkt somit 
in der Art eines verkehrt angeordneten Ruckschlagventiles. Der Ventil- 
korper kann sehr verschieden ausgefuhrt sein. Eine weiche Ventilplatte 83 
hat den Vorteil, bereits bei sehr kleinen Unterdrucken im Behalter 1 zu 
offhen. 

Weiters ist im Gehause 81 des Druckausgleichsventiles 80 eine zweite 
Ventilkammer 87 ausgebildet, die von einer Membran 88 in einen oberen 
und einen unteren Teilraum unterteilt wird. Die Membran 88 wird von 
einer Dmckfeder 89 gegen einen Ventitsitz 90 gedriickt. Im unteren Teil 
der zweiten Ventilkammer 87, das ist der Teil unter der Membran 88 
herrscht der in der ersten Leitung 22 herrschende Druck, also der Druck 
im Inneren des Behalters 1 . Im oberen Teil der zweiten Ventilkammer 
herrscht Atmospharendruck. Urn das sicherzustellen, muss dieser Teil- 
raum mit der Atmosphare verbunden sein. Zu diesem Zweck ist eine vierte 
Leitung 91 vorgesehen, die den oberen Teil der zweiten Ventilkammer 87 
mit der Atmosphare verbindet. Im gezeigten Ausmhnmgsbeispiel ist die 
vierte Leitung ein ins Innere des Aktivkohlefilters 24 eindringendes Rohr, 
welches unter Vermeidung der Aktivkohlefullung zur dritten Leitung 26 ' 
und somit zur Atmosphare offen ist. In der in Fig. 6 gezeigten Stellung 



findet ein Ausgleich des im Inneren des Behalters 1 herrschenden Unter- 
druckes statt 

Fig. 7 zeigt eine Druckausgleichsventileinheit 80 beim Ausgleich eines im 
Behalter 1 herrschenden Uberdruckes, wie er etwa bei Erwarmung des 
Behalters 1 an einem heiBen Tag entsteht. Die Membran 88 in der zweiten 
Ventilkammer 87 vergleicht den fiber ihr herrschenden Atmospharendruck 
mit dem unter ihr herrschenden Druck, dem Druck in der ersten Leitung 
22. Sie steht fiber die erste Ventilkammer 82 mit der zweiten Ventilkam- 
mer 87 in Verbindung. 1st letzterer Druck um so viel hoher als der Atmo- 
spharendruck, dass die Membran gegen die Kraft der Feder 89 angehoben 
wird, so kann dampfhaltige Luft aus dem Inneren des Behalters 1 yorbei 
am Ventilsitz 90 durch eine weitere Kammer 92 in den Innenraum 85 der 
Ventileinheit 23 und durch den Aktivkohlefilter 24 und die dritte Leitung 
26 ins Freie stromen. 
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Anspriiche 



1 . Kraftstoffbehalter mit Entluftungssystem, wobei der Kraftstofftank 
(1) ein Fiillrohr (5) mit einem Fiillstutzen (6) mit Betanlcungssensor (7) 
und einen Fliissigkeitsstandssensor (13) aufweist und das Entluftungssys- 
tem einen Aktivkohlefilter (24) umfasst, welcher einerseits iiber eine erste 
Leitung (22) mit einem Dampfraum des Kraftstoffbehalters (1) und iiber 
eine zweite Leitung (25) mit dem Ansaugtralct eines Verbrennungsmotors, 
und andererseits iiber eine dritte Leitung (26) mit der Atmosphare in Ver- 
bindung stent, dadurch gekennzeichnet, dass vorgesehen ist: 

a) eine gesteueite Zweiwegeventileinheit (23), dessen erster Weg die er- 
ste Leitung (22) mit der dritten Leitung (26) und dessen zweiter Weg 
die zweite Leitung(25) mit der dritten Leitung (26) verbindet, 

b) ein elektronisches Steuergerat (28), das eingangsseitig mit dem Betan- 
lcungssensor (7) und mit dem Fliissigkeitsstandssensor (13), und aus- 
gangsseirig mit der gesteuerten Zweiwegeventileinheit (23) in Verbin- 
dung stent. 

2. Kraftstoffbehalter mit Entluftungssystem nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Zweiwegeventileinheit (23) den ersten 
Weg freigibt, wenn der Betanlcungssensor (7) eine Betanlcungssituation 
und wenn der Fullstandssensor (13) einen Wert unter einem bestimmten 
Fiillstand meldet; und den ersten Weg sperrt, wenn der bestimmte Full- 



stand erreicht ist, und dass die Zweiwegeventileinheit den zweiten Weg 
freigibt, wenn der Aktivkohlefilter (24) gespiilt werden soil. 

3. Kraftstoffbehalter mit Entluftungssystem nach Anspruch 2, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Zweiwegeventileinheit nach Erreichen 
des bestimmten Fullstandes den ersten Weg fur eine bestimmte Zeit sperrt 
und dann wieder offhet. 

4. Kraftstoffbehalter mit Entluftungssystem nach Anspruch 1 , da- 
durch gekennzeichnet, dass in der ersten Leitung (22) ein selbsttatiges 
Ventil (21) vorgesehen ist. 

5. Kraftstoffbehalter mit Entluftungssystem nach Anspruch 4, da- 
durch gekennzeichnet, dass das selbsttatige Ventil (21) in der ersten Lei- 
tung (22) ein Roll-Over- Ventil ist. 

6. Kraftstoffbehalter mit Entluftungssystem nach Anspruch 5, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Roll-Over- Ventil (21) in einem im Behal- 
ter (1) vorgesehenen Abscheidebehalter (14) vorgesehen ist, der mit dem 
Inneren des Kraftstoffbehalters (1) stromungsverbunden ist. 

7. Kraftstoffbehalter mit Entluftungssystem nach Anspruch 1 , da- 
durch gekennzeichnet, dass von dem Abscheidebehalter (14) mindestens 
ein Rohr (15) zu einem hoher gelegenen Punkt im Inneren des Kraftstoff- 
behalters (1) gefiihrt ist, das dort mit einer Schwappklappe (16) endet. 

8 . Kraftstoffbehalter mit Entluftungssystem nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, dass die gesteuerte Zweiwegeventileinheit (23) 
am Aktivkohlefilter (24) angebracht ist. 



9. Kraftstoffbehalter mit Entliiftungssystem nach Anspruch 1 , da- 
durch gekennzeichnet, dass das gesamte Entliiftungssystem (20) im Inne- 
ren des Kraftstoffbehalters ( 1 ) angebracht ist. 

10. Kraftstoffbehalter mit Entliiftungssystem nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, dass die gesteuerte Zweiwegeventileinheit (23) 
zwei in einem gemeinsamen Gehause (40) untergebrachte Ventile (45,46) 
mit Schlieflkorper (47,48) umfasst, deren erster (47) den ersten Weg spent 
Oder freigibt und deren zweiter (48) den zweiten Weg spent oder steuerbar 
fireigibt. 



1 1 . Kraftstoffbehalter mit Entliiftungssystem nach Anspruch 10, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Gehause (40) der gesteuerten Zweiwege- 
ventileinheit (23) drei Leitungsanschlusse (41,42,43) in T-Anordnung 
aufweist, wobei die Leitungsanschlusse (41,42) zum Kraftstoffbehalter (1) 
und zum Verbrenmmgsmotor in einer ersten gemeinsamen Achse (44) lie- 
gen und der Leitungsanschluss (43) zur dritten Leitung (26) quer dazu, 
und dass die beiden SchlieBkorper (47, 48) langs einer zweiten gemeinsa- 
men Achse (44) verschiebbar sind, wobei die beiden Achsen (44) zumin- 
dest parallel sind, und dass der erste SchlieBkorper (47) mit einem dem 
ersten Leitungsanschluss (41) zugeordneten Ventilsitz (49) und der zweite 
SchlieBkorper (48) mit einem dem zweiten Leitungsanschluss (42) zuge- 
ordneten Ventilsitz (50) zusammenwirkt, wobei jeder SchlieBkorper (47, 
48) tiber seinen eigenen elektrischen Aktuator (54,55, 57,58) verfiigt, und 
die SchlieBrichtungen der beiden SchlieBkorper (47,48) einander entge- 
gengesetzt sind. 



12. Kraftstoffbehalter mit Entltiftungssystem nach Anspruch 1 1, da- 
durch gekennzeichnet, dass zur Betatigung des ersten SchlieBkorpers (47) 
eine im Offhungssinne wirkende Magnetspule (55) und eine Flip-Flop- 
Feder (56) und zur Betatigung des zweiten Schliefikorpers (48) eine Mag- 
netspule (58) vorgesehen ist, die diesen gegen die Kraft einer Feder (59) 
im Offhungssinne steuerbar beaufschlagt, wobei bei vollstandigem Offhen 
des zweiten Ven tiles (46) das erste Ventil (45) in die geschlossene Stel- 
lung gebracht wird. 

1 3 . Kraftstoffbehalter mit Entltiftungssystem nach Anspruch 1 2, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Koppelung des zweiten Ventiles (46) mit 
dem ersten Ventil (45) durch mechanische Einwirlcung des dem zweiten 
Ventilsitz (50) abgewandten Endes (70) des zweiten SchlieBkorpers (48) 
auf das dem ersten Ventilsitz (49) abgewandten Endes (71) des ersten 
SchlieBkorpers (47) erfolgt. 

14. Kraftstoffbehalter mit Entltiftungssystem nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, dass zwischen der ersten Leitung (22) und der drit- 
ten (26) Leitung ein Umgehungsweg (82,87,92,85) besteht, in dem eine 
Druckausgleichsventileinheit (80) vorgesehen ist. 

15. Kraftstoffbehalter mit Entltiftungssystem nach Anspruch 14, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Druckausgleichsventileinheit (80) ein 
Uberdruckventil (87,77,89,90) und ein Unterdruckventil (83,84) enthalt, 
wobei das Uberdmckventil ein SchlieBelement (88) aufweist, das einer- 
seits mit dem Inneren des Kraftstoffbehalters (1) und andererseits mit der 
Atmosphare in Verbindung steht und das Unterdruckventil (83,84) ein 
Ruckschlag ventil ist, das bei Unterdruck im Kraftstoffbehalter (1) offtiet 
und bei Uberdruck schlieBt. 



16. Kraftstoffbehalter mit Entliiftungssystem nach Anspruch 15, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Druckausgleichsventileinheit (80) mit der 
Zweiwegeventileinheit (23) baulich vereinigt ist. 
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Zusammenfassung 



Ein Kraftstoffbehalter rait Entliiftungssystem und Aktivkohlefilter, wel- 
ches einerseits liber eine erste Leitung (22) mit dem Kraftstoffbehalter und 
iiber eine zweite Leitimg (25) mit einem Verbrennungsmotor, und ande- 
rerseits uber eine dritte Leitung (26) mit der Atmosphare in Verbindung 
stent, soli ein moglichst einfaches und kompaktes Entliiftungssystem ha- 
ben, das alle Funktionen in uneingeschranktem MaBe erflillt. 
Dazu ist eine gesteuerte Zweiwegeventileinheit (23), deren erster Weg die 
erste Leitung (22) mit der dritten Leitung (26) und deren zweiter Weg die 
zweite Leitung(25) mit der dritten Leitimg (26) verbindet, und ein elektro- 
nisches Steuergerat (28) vorgesehen, das eingangsseitig mit einem Betan- 
kungssensor (7) und mit einem Fltissigkeitsstandssensor (13), und aus- 
gangsseitig mit der gesteuerten Zweiwegeventileinheit (23) in Verbindung 
steht. Die gesteuerte Zweiwegeventileinheit (23) umfasst zwei in einem 
gemeinsamen Geh&use (40) untergebrachte Venule (45,46) mit SchlieB- 
korpern (47,48), deren erster (47) den ersten Weg sperrt oder freigibt und 
deren zweiter (48) den zweiten Weg sperrt oder steuerbar freigibt. 

Abbildung: Fig. 2 
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